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Im Rahmen dieser Seminararbeit wird auf die parallele, textflussbezogene Ausweisung
von Quellen, wie bei anderen Seminararbeiten oder Diplomarbeiten verzichtet.
Hintergrund sind die zum Teil sehr fragmentierten und stark überschneidenen Artikel
der neueren Wirtschaftspresse, die erst im gemeinsamen Kontext einen übersichtlichen
Zusammenhang ergeben. Folglich soll vermieden werden, dass der generelle Textfluss
durch, in diesem Fall übermäßig viele Fußnoten, unterbrochen wird. Es wird am Ende
dieser Arbeit ein Literaturverzeichnis angefügt, bei dem alle verwendeten Artikel
einzeln aufgeführt werden.
1.2. Allgemein Einführung
Mit großem Aufwand und regem Interesse wurde die formelle Neueinführung des
Großraumflugzeuges1 Airbus A380 am 18.01.05 in Toulouse gefeiert. Neben der seitens
der Anwesenden mehrfach zitierten historischen Bedeutung spiegelt diese
Neueinführung die klare strategische Ausrichtung der Tochter Airbus von der European
Aeronautic Defense and Space Company (EADS) wieder. Der Bau des A380 kann als
Eckpfeiler für die Strategie des Unternehmens betrachtet werden.
Als historisch bedeutend wurde zum einen die europäische Zusammenarbeit beim Bau
des A380, der unter anderem in England, Deutschland, Spanien und Frankreich gefertigt
wird, gewürdigt und zum anderen das gigantische Ausmaß des Flugzeugs, das nunmehr
als Spitzenreiter das von dem amerikanischen Flugzeugbauer Boeing vor 30 Jahren
entwickelte Großraumflugzeug, die 747, in den Schatten stellt.
So reflektiert die strategische Ausrichtung von Airbus die Erwartungen, dass der
zukünftige stark steigende Luftverkehr über gigantische Flughäfen, so genannte
Drehkreuze wie Frankfurt/Main, New York, London oder Singapur abgewickelt und
anschließend auf kleinere Flughäfen verteilt wird. Um das Aufkommen auf den
Hauptrouten zu bewältigen, werden gigantische Großraumflugzeuge wie der A380
benötigt.
Dieser Einschätzung können nicht alle folgen. So kommt der einzig ernstzunehmende
Konkurrent Boeing in diversen selbstfinanzierten Marktstudien zu dem Schluss, das die
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von Airbus verfolgte Strategie nicht haltbar ist, bzw. nicht den Zukunftserwartungen
entspricht. Boeing hingegen prognostiziert die Entwicklung des zukünftige weltweiten
Flugverkehrs dahingegen, dass die Passagiere flexiblere und damit direkte
Verbindungen zwischen den Flughäfen bevorzugen werden. Folglich kann von der
steigenden Nachfrage nach Flugzeugen von mittlerer Kapazität2 ausgegangen werden.
Bleibt die Frage, wie die beiden marktführenden Konzerne des Flugzeugbaus, Airbus
und Boeing, trotz vergleichbarer Marktdaten zu zwei so unterschiedlichen Strategien
kommen.
Im folgenden sollen die Entstehung der Strategien und deren Auswirkungen analysiert
werden, um anschließend auf Risiken und Chancen einzugehen.
2. Strategien
2.1. Airbus
Airbus, das im Jahre 2001 in eine Gesellschaft unter der Führung von EADS (80%) und
der der Britisch Aerospace (20%) umgewandelt wurde, bestand seit der Gründung 1970
in Form eines Konsortiums nach französischem Recht, das anfänglich primär den
Vertrieb von Komponenten für Flugzeuge der national autonomen Firmen übernahm.
Schon nach kurzer Zeit schien das Konsortium zu scheitern, da das einzige Modell, der
A300 für Kurz- bzw. Mittelstrecken sich kaum verkaufen ließ. In der Folge, unter
anderem aufgrund der massiven Kritik von Subventionsgegner, die die
Schaffung eines europäischen Boeing Konkurrenten unter Zuhilfenahme von massiven
Subventionen kritisierten, begann Airbus Anfang der 80er seine Modellpalette erheblich
zu erweitern und Innovationen voranzutreiben, um Fluggesellschaften für den Kauf
neuer Maschinen zu gewinnen. Praktisch fast alle Innovationen der Luftfahrt im zivilen
Bereich der letzten 20 Jahre stammen von Airbus.
Der wirkliche Durchbruch gelang mit dem A320, dem ersten vollelektronisch
gesteuerten Zivilflugzeug vor ca. 20 Jahren.
In der Folge konnte Airbus in jedem Flugsegment, ob Kurz-, Mittel- oder Langstrecke
und bei den Größenklassen Klein- und Mittelflugzeuge, konkurrenzfähige Maschinen
entwickeln. Nur ein Segment war bisher ein Monopol von Boeing - die
Großraumflugzeuge. Boeing war es in den 60er Jahren gelungen, ein Flugzeug zu
bauen, dass die Ausmaße des bis dato größten Verkehrsflugzeuges mehr als
verdoppelte. Mit einer Kapazität von bis zu 550 Passagieren war die Boeing 747 der
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Einstieg in das Massengeschäft der Airlines. Folglich konnte Boeing in den folgenden
30 Jahre die 747 über 1.300 mal verkaufen. Das Flugzeug brachte zeitweise einen
Gewinnanteil von über 80% in die Boeingbilanz ein. Kein Wunder also, dass Airbus
sehr daran gelegen war, dieses Monopol zu brechen.
Aufgrund dieser Überlegungen kam es bei Airbus gegen 1997 zu dem Entschluss, ein
größeres und wirtschaftlicheres Zivilflugzeug zu bauen, das die nunmehr veraltete3 747
ablösen sollte. Der Markt für Großflugzeuge, so prognostizierte man bei Airbus, werde
in den nächsten Jahrzehnten, aufgrund der Zunahme des weltweiten Flugverkehrs,
besonders in Asien, wo speziell für China mit einem Anstieg des Flugverkehrs um
jährlich 20% gerechnet wird, stark ansteigen. Primär die Ballungszentren mit ihren
Drehkreuzflughäfen wie Tokio, New York, London oder Frankfurt a. M. seien hier von
Interesse, da, um kosteneffizient zu arbeiten, die Passagierzahlen pro Flug erhöht und
der Verbrauch pro Passagier reduziert werden müsse. Der direkte Flugverkehr zwischen
zwei Destinationen4 werde nicht so stark ansteigen, weil die Kosten pro Flug für die
meisten Kunden, speziell in den Wachstumsregionen Asiens, zu hoch seien.
Aus den soeben angeführten Gründen entstand die Idee des A380, dessen
Entwicklungskosten auf 10 Mrd. Euro geschätzt wurden. Dieser A380 zementiert die
primär strategische Ausrichtung von Airbus hinsichtlich der Entwicklung des
zukünftigen weltweiten zivilen Flugverkehrs. Es ist das erste Flugzeug das bis zu 800
Passagieren befördern kann bei gleichzeitig effizienten drei Litern Kerosinverbrauch
pro 100 km und Person. Der (Listen-)Verkaufspreis ist im relativen Vergleich zur 747
mit 250 Mio. Euro deutlich günstiger.
Die Strategie wird aber keinesfalls als ein Absolutheitsanspruch aufgefasst. So wird an
der Entwicklung des Langstreckenflugzeugs 5 A350, eine Weiterentwicklung des A330,
gearbeitet, um der im Rahmen von Boeing entwickelten 7E7 bzw. 787, die die Boeing-
Strategie verfestigt, entgegenzuwirken. Die ausführliche Boeing-Strategie wird im
nächsten Abschnitt erläutert.
Es ist bis dato festzustellen, dass Airbus den einstigen übergroßen Marktführer Boeing
sowohl in der Anzahl der verkauften Zivilflugzeuge, als auch beim Umsatz überholt hat.
So beläuft sich der Marktanteil in 2004 bei den verkauften Stückzahlen auf 57% und
beim Umsatz auf 54%. Dieser Aufholprozess ist sicherlich auch der konsequenten
Cockpitausrichtung zu verdanken. Airbus ist bemüht, jedes Cockpit seiner
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Turbinen betrieben
4 außer den Drehkreuzflughäfen, also zwischen klein- bzw. mittelgroßen Flughäfen
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verschiedenen Flugzeugtypen identisch zu halten, um den Piloten das umsteigen auf
andere Flugzeuge der Airbusgruppe zu erleichtern. Folglich können die
Schulungskosten der Airlines reduziert und die Flexibilität des Personals der
Fluggesellschaften erhöht werden.
2.2. Boeing
Boeing, 1916 gegründet, wird nicht müde zu betonen, dass die von Airbus verfolgte
Strategie der Großraumflugzeuge
zum scheitern verurteilt sei. So
kommt Boeing zu dem Schluss, dass
die Marktnachfrage nach solchen
Flugzeugen, aufgrund der
Individualisierung der Welt und der
damit verbundenen Direktflugwahl
der Passagiere, nicht genügend
Absatzpotential bildet, um die
immensen Entwicklungskosten des
A380 zu refinanzieren.
Der große Wurf ist Boeing mit der Entwicklung des Flugzeuges 747, auch Jumbo-Jet
genannt, gelungen. So konnte die 1969 erstmals verkaufte 747 über 30 Jahre lang mehr
als 1.300 mal verkauft werden. Die damit verbundenen Größenvorteile waren der
Einstieg in das Massengeschäft des Flugverkehrs. In der Folgezeit wurden zahlreiche
Modifikationen des aus vier Turbinen bestehenden Flugzeugs entwickelt, um den
unterschiedlichen Kundenbedürfnissen bei den technischen Anforderungen Rechnung
zu tragen. Die Konzentration der Weiterentwicklung auf dieses Flugzeug und die
erfolgreichen Modelleinführungen bei den klein- und mittelgroßen Flugzeugen durch
Airbus waren letztendlich ausschlaggebend dafür, dass Boeing zwar gute
Verkaufsergebnisse durch die 747 präsentieren konnte, allerdings die Modernisierung
bei den klein- und mittelgroßen Flugzeugen vernachlässigte und damit erhebliche
Verkaufsrückgänge in diesen Segmenten hinnehmen musste. Dieses Segment wurde
immer mehr von Airbus durch die Modellreihen A300, A320, A330 und A340
beherrscht. In 2004 betrug der Marktanteil von Airbus allein durch den A320 im
mittelgroßen Flugzeugsegment 64%.
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Die Airlines griffen aufgrund der bereits angesprochenen stetigen Innovationen
verstärkt zu Airbus, so dass z.B. die Produktion des Kleinflugzeug 717 von Boeing
mangels Nachfrage eingestellt wurde.
Als Airbus verkündete, ein Großraumflugzeug auf den Markt bringen zu wollen, um
Boeing auch in diesem Segment den Markt streitig zu machen, reagierte Boeing mit
einem 747 Update. Dieses sollte länger sein als die herkömmlichen 747 und in der
Entwicklung 7 Mrd. Euro kosten. Es stellte sich jedoch schnell heraus, dass die
Kundschaft nicht an einer Überholung der 747, aufgrund der veralteten Technik und der
damit einhergehenden Ineffizienz, interessiert war. Folglich musste das Projekt ad acta
gelegt werden und die Absatzzahlen für die vorhandenen 747 Modelle brach ein. In
2004 wurden lediglich nur noch 10 Flugzeuge des Jumbo-Jets produziert. Viele Airlines
stornierten ihre Bestellung im Hinblick auf den A380 bzw. wandelten diese für andere
Flugzeuge wie die 777 oder 787 um.
Jetzt war eine klare Positionierung für die „Nach-747-Ära“, aufgrund der gescheiterten
Updatevariante und der jahrelangen Vernachlässigung des zivilen zu Gunsten des
militärischen Flugzeugbaus, erforderlich.
Boeing kam zu dem Schluss, dass der Markt in anderen Bereichen der Wirtschaft sehr
starke Tendenzen zur individuellen Nachfrage nach Produkten und Dienstleistungen
zeigt. Wieso sollten dann die Passagiere die Flugreisen über Drehkreuze akzeptieren,
wenn es auch Direktflüge von A nach B geben kann. Bei der Drehkreuzstrategie kommt
es im Extremfall zu erheblichem Reisezeitmehraufwand, wenn ein Passagier von A
nach B will und dabei von A zum Drehkreuz DA, dann von DA nach DB und
anschließend von DB nach B muss. Auch sind diese Knotenpunkte so von Menschen
und Flugzeugen überlaufen, dass ein angenehmes Fortbewegen sehr stark erschwert
wird. Da Zeit bekanntlich Geld kostet, so die Überlegungen von Boeing, werden die
Passagiere den Markt in Richtung preisgünstiger Direktflüge, auch über lange Stecken
hinweg, drängen.
Konsequenz aus diesen Überlegungen ist die Entwicklung eines extremen
Langstreckenflugzeugs der mittleren Größenklasse, um kleinere und mittlere Flughäfen
zu bedienen. Darüber hinaus sollte es wirtschaftlich effizient, vor allem im
Kerosinverbrauch, sein und große Distanzen zurücklegen können. Ziel ist die
konsequente und preiswerte Umgehung der Drehkreuze. Resultat war die Entwicklung
und Vorstellung der 787, die wesentlich leichter und somit effizienter als vergleichbare
Maschinen, aufgrund der fast ausnahmslosen Verwendung diverser Verbundwerkstoffe,
ist. Sie kann zwischen 200 und 300 Personen befördern und legt Distanzen bis zu
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16.000km zurück. Boeing scheint den Nerv der Zeit bei diesem Modell getroffen zu
haben. Bis April 2005 lagen 237 Bestellungen und Optionen vor.
Auch dieses Modell zementiert, genau wie der A380 bei Airbus, die strategische
Ausrichtung im Hinblick auf die zukünftige  Flugverkehrserwartung. Allerdings wurde
deutlich, dass die Strategie eher aus der Not geboren und vielleicht etwas halbherzig zu
sein scheint.
3. Strategievergleich einzelner Bewertungskriterien
3.1. Flugzeugportfolio
Im folgenden sollen vier Flugzeugklassen im Hinblick auf das Portfolio der
Flugzeughersteller gegenübergestellt und bewertet werden. Ziel ist eine Art
Portfolioanalyse bzw. Produktkanalyse.
kleine Klasse – Kurzstreckensegment: B737/B717 vs. A3206
In diesem Segment verliert Boeing seit Jahren. Es war daher nicht verwunderlich, das
Boeing die Produktion des kleinsten Flugzeuges der 717 eingestellt hat. Airbus konnte
durch die Markteinführung des ersten vollelektronischen Flugzeugs von ca. 20 Jahren
den Konkurrenten permanent Marktanteile streitig machen. Bis dato hat der A320 einen
Marktanteil in diesem Segment von 64%, was die starke Stellung reflektiert. Die stetige
Zunahme der Billigfluganbieter, wie Ryanair, Easyjet oder die Deutsche BA haben den
A320 zu solch einem Erfolg verholfen. Boeing war es in der Folgezeit nicht gelungen,
ein vergleichbares Flugzeug in dieser Kategorie auf den Markt zu bringen. Generell
gelten die Airbus Flieger als effizienter und moderner, was den wohl größten Ausschlag
bei einer Kaufentscheidung der Airlines ausmacht. Folglich ist hier klar ein
Airbusvorteil zu sehen.
mittelgroße Klasse – Langstreckensegment:  B777 vs. A340/3307
In diesem Segment sind beide Anbieter recht gut aufgestellt. Allerdings hat Airbus hier
das Problem, das diese Flugzeugtypen bald überholt werden müssen. Boeing hat mit der
777 ein Langstreckenflugzeug entwickelt, welches den heutigen Effizienzanforderungen
entspricht. Airbus war es hingegen möglich, diverse Untertypen des A340 oder A330 zu
produzieren, so dass die Auswahl in diesem Segment etwas größer zu sein scheint.
                                                
6 bis 200 Personen – unter 10tkm
7 bis 300 Personen – bis 14tkm
9
Meist variieren bei den verschiedenen Modelltypen die Fluggastzahlen gegenüber der
Reichweite, d.h. je mehr Passagiere transportiert werden sollen, desto kürzer ist die
zurücklegbare Strecke und umgekehrt. Daher können die Kapazitäten stark schwanken.
Auf längere Sicht ist der Vorteil bei Boeing zu sehen, sofern Airbus nicht ein
gelungenes Update in dieser Kategorie einbringen kann.
mittelgroße Klasse - extrem Langstreckensegment:  B787 vs. A3508
Dieses Segment hat den wohl brisantesten Charakter. Boeing ist es gelungen mit der
787 (ursprünglich 7E7, wobei E für Effizienz steht) ein wirtschaftlich gut aufgestelltes
Flugzeug zu kreieren. Es besteht komplett aus neuartigen Verbundstoffen, die das
Flugzeug extrem leicht machen. Folglich wirkt sich diese Einsparung auch auf den
Verbrauch aus. Das Flugzeug soll ab 2008 ausgeliefert werden. Bis dato liegen 237
Bestellungen und Optionen von 19 Fluggesellschaften vor. Es ist klar, dass bei solch
einem erfolgreichen Modell, aufgrund der bereits vor Markteinführung erreichten
Rentabilitätsgrenze, Airbus auch ein Flugzeug ins Rennen schicken wird.
Der A350, allerdings nur eine Weiterentwicklung des A330, soll ab 2010 ausgeliefert
werden. Die genauen Vorzüge dieses Fliegers liegen noch nicht vor, sondern werden
erst auf der Luftfahrtmesse in Le Bourget / Frankreich in diesem Jahr präsentiert.
Diverse Airlines haben bereits Interesse an diesem Langstreckenflieger signalisiert.
Momentan hat Boeing mit dem 787 die Vorteile in diesem Segment klar auf der eigenen
Seite. Allerdings bleibt abzuwarten, ob Airbus mit dem A350 überzeugen und
Bestellungen in der Größenordnung des 787 generieren kann.
großes Klasse – Langstreckensegment: B747 vs. A3809
Die imposante Markteinführung hat den A380 in alle Munde gebracht. Wie bereits unter
dem Abschnitt Strategie beschrieben, scheint das Ende der B747 vorprogrammiert zu
sein. Schließlich wurden in 2004 nur noch 10 Flugzeuge des Jumbojets gebaut. Zur Zeit
gibt es 154 Bestellungen und 15 Optionen für den A380. Airbus rechnet mit dem Break-
Even bei 250 produzierten Stück und geht von einer Nachfrage innerhalb der nächsten
20 Jahre von 750 Stück aus. Boeing allerdings widerspricht diesen Zahlen, wie bereits
angemerkt, vehement. Aufgrund der gestiegenen Effizienz und der Größenvorteile kann
von einem Monopol für Airbus ausgegangen werden, zumal Boeing das Segment aus
der jetzigen Sicht nicht mehr mit Neuerungen bearbeiten will.
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Folglich liegen in diesem Segment die Vorteile klar bei Airbus. Sofern sich diese
Flugzeugkategorie entwickelt, wie durch Airbus erhofft, kann durch die zu erwartende
Monopolstellung eine „Cash Cow“ generiert werden, die sich stark positiv auf die
Entwicklung neuer Flugzeuge und damit auf die Unternehmensentwicklung im
allgemeinen auswirken könnte.
3.2. Passagiere
Die zentrale Einflussgröße für das gelingen der jeweiligen Strategien wird durch die
Nachfrage der Endkonsumenten bestimmt. Boeing prognostiziert, dass die Endkunden,
die Passagiere der Fluglinien, in Zukunft nicht mehr Willens sind, Unannehmlichkeiten
in Bezug auf die Reisezeit und den Reisekomfort zu tolerieren. Kunden wollen demnach
direkt von Ort zu Ort fliegen. Airbus hingegen geht von einem zunehmenden
Flugverkehr aus, der durch günstige Preise und die zunehmende Mobilität der
Bevölkerung hervorgerufen wird. Speziell in Wachstumsmärkten wie Ostasien /China
sei ein überproportionaler Anstieg zu erwarten. Generell gilt die Faustformel, dass der
Flugverkehr doppelt so schnell wächst wie die Weltwirtschaft als Ganzes. Folglich
müssen nach Ansicht von Airbus die nachgefragten günstigen Preise über den
Massenflugverkehr generiert werden. Die Kosten pro Passagier lassen sich allgemein
über die größeren Maschinen effektiv senken.
Nach einer Boeing Studie geht man vom Neubau von ca. 1.450 neuer Flugzeuge bis
zum Jahr 2018 aus. Der Nachfrageanteil beläuft sich nach Schätzungen auf über 50%
auf Asien, knapp 25% auf Europa und weniger als 20% auf Nordamerika.
Der übergroße Anteil der für Asien prognostiziert wird, kann die Airbusthese, aufgrund
der geringeren Kaufkraft und der damit verbundenen Nachfrage nach preiswerten
Flügen, stützen. Die Entwicklungen in den Industrienationen sind allerdings
differenzierter zu betrachten. So ist der Trend zu Direktflügen, speziell durch die starke
Expansion der Billigfluglinien innerhalb Europas und Amerika, zu beobachten, bezieht
sich allerdings primär auf gut nachgefragte Strecken. Kleinere Städte wie Dresden,
Leipzig oder Saarbrücken werden hingegen meist über die Drehkreuze bedient.
Es bleibt abzuwarten, wie sich der generelle Trend entwickelt. Der Verfasser dieser
Arbeit geht allerdings von der Berechtigung beider Alternativen auch in Zukunft aus.
3.3. Flughäfen
Der größte Engpass in der heutigen Flugindustrie scheinen die Kapazität und Anzahl
der Flughäfen zu sein.
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Ihre Anzahl und ihre Größe sind limitiert und es ist nicht ohne weiteres möglich,
neue Flughäfen zu bauen. Dies setzt zumeist mehrere Jahre Planung und Umsetzung
voraus, zudem ist der Widerstand der ansässigen Bevölkerung oft groß. Verwiesen sei
hier auf den Flughafenausbau in Leipzig im Rahmen des Europadrehkreuzes der
Logistiktochter DHL der Deutschen Post oder die Landebahnverlängerung in Hamburg
Finkenwerder bezüglich der Umsetzung des Baus des A380. Gar nicht zu sprechen von
den meist geltenden Nachtflugverboten, die die Kapazität der Flughäfen einschränkt
bzw. nicht vollständig ausschöpfen lässt.
Durch die Größe des A380 hat auf vielen Flughäfen der Umbau der Infrastruktur
begonnen. Die Verlängerung und Tragfähigkeit der bestehenden Landebahnen müssen
gebaut bzw. erneuert und die Gates an die Größenklasse angepasst werden, um den
Anforderungen im Hinblick auf Beschleunigung, Last und Größe zu genügen.
Folglich kommen für den Einsatz des A380 nur große Flughäfen in Betracht, was für
die Strategie von Airbus Limits bezüglich der Anzahl A380 Maschinen festschreibt.
Das zweite Kapazitätsproblem ist die Zeit für die Abfertigung (von der Landung bis
zum nächsten Start) der Maschinen auf einem Flughafen. Durch die Zunahme des
Flugverkehrs und der damit nicht korrespondierenden steigenden Anzahl von
Flughäfen, ist das Aufkommen pro Zeiteinheit begrenzt. Demnach hat der A380 einen
Vorteil. Bei maximaler Auslastung von 800 Passagieren benötigt dieses Flugzeug nur
einen Start- bzw. Landevorgang. Flugzeuge mit 200-300 Passagieren müssen demnach
3-4mal bei gleicher Personenbeförderung starten oder landen. Für gewöhnlich regelt die
Nachfrage den Preis. Bezogen auf die Landerechte auf großen Flughäfen ist daher mit
einer zukünftigen Preissteigerung zu rechnen, die Airbus, aufgrund der gemachten
Ausführungen, durch den A380 kompensieren kann.
Es bleibt jedoch zu befürchten, dass die Ein- und Auscheckzeiten in den großen
Flughäfen weiter zunehmen. Wenn bisher maximal 550 Personen in eine 747 stiegen, so
müssen bald 800 Personen abgefertigt und kontrolliert werden. Daraus resultiert eine
weitere Verlängerung der Reisezeit über die Drehkreuze und die weiter zunehmende
Überfüllung der Flughäfen.
Aus den Engpassüberlegungen bleibt festzuhalten, das die Airbus Strategie
zielgerichteter zu sein scheint. Allerdings ist es erklärtes Ziel von Boeing mit der
Direktflugstrategie die überfüllten großen Flughäfen/Drehkreuze zu meiden. Die
kleineren Flughäfen haben oft ein Auslastungsproblem und sind daher defizitär. Warum
sonst war es Ryanair und anderen Billigfliegern möglich, an kleineren Flughäfen
horrende Preisnachlässe für die Abfertigung durchzusetzen? Es ist vorteilhaft für
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kleinere Flughäfen, wenn sich die Boeing Strategie in der Realität durchsetzt. Zudem
werden die Reisezeiten nicht weiter unangenehm durch die Abfertigung an kleineren
Flughäfen erhöht. Folglich bietet auch die Boeing Strategie Vorteile.
Generell bleibt festzuhalten, dass die Flughäfen den kommenden Verkehr limitieren,
allerdings jede der Strategien seine Vor- und Nachteile aufweist. Eine generelle
Aussage darüber, welche Strategie bezogen auf die Flughäfen vorteilhafter ist, kann
nicht gegeben werden.
3.4. Airlines
Mit 154 Bestellungen plus 15 Optionen für den A380 und 257 Bestellungen und
Optionen für die 787 lässt sich keine Präferenz der Airlines über die zukünftige
Strategie der Flugzeugbauer geben.
Für gewöhnlich setzen die Airlines, trotz der Überlegenheit einzelner Maschinen in
bestimmten Segmenten, nicht ausschließlich auf den überlegenen Typ. Hintergrund ist
die Vermeidung von Abhängigkeiten bezogen auf einen Flugzeughersteller. So kann
man feststellen, dass das Gros der Airlines Flugzeuge von beiden Herstellern in den
jeweiligen Kategorien beziehen.
Zwar unterscheiden sich die Airlines bezüglich ihres Kundensegments und der damit
erforderlichen Maschinen, dennoch sprechen die oben genannten Bestellungen eine
deutliche Sprache. Die Ausrichtung der Airlines wird nach Expertenmeinung in zwei
Hauptrichtungen gehen. Zum einen in die Billigfluganbieter, die sich nunmehr zu einer
etablierten Größe am Markt entwickelt haben und zum anderen die Megalinien wie z.B.
Lufthansa, Britisch Airways oder Air France. Diese Linien spielen ihre Vorteile in der
Langstrecken, Interkontinentalflügen und Direktverbindungen geringerer Auslastung
aus. Die Billigfluganbieter decken zum großen Teil die stark frequentierten Strecken der
Kontinentalflüge oder Urlaubsregionen ab. Beide Anbieterformen werden weiterhin
bestehen, auch wenn, so die Experten, starker Konsolidierungsbedarf in der Branche
vorherrscht.
Die Billiganbieter werden zwar demnach eher der Strategie von Boeing folgen und
Direktflüge anbieten, aber das Langstreckenflugzeug 787 scheint hierfür wenig
geeignet. Der A320 erfreut sich in dieser Kategorie starker Beliebtheit, was sich nicht
zuletzt im Marktanteil dieses Flugzeugtyps von 64% widerspiegelt. Fraglich ist, ob die
Billiganbieter über die effiziente 787 neue, längere Route in angriff nehmen werden.
Die Megalinien haben sowohl Verwendung für den A380 als auch für die 787. Bereits
angekündigt sind Flüge des A380 von Dubai nach Sydney oder von Sydney nach
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London. Allgemeinen wurden bei Flügen von Europa nach Australien Zwischenstopps
integriert, da die herkömmlichen 747 diese Distanzen nicht zurücklegen konnten.
Die 787 und der A380 sollte Direktflüge zwischen z.B. dem Westen der USA und
Europa ohne die Zwischenlandung in New York oder Washington ermöglichen.
Es bleibt festzuhalten, dass die strategische Ausrichtung beider Flugzeughersteller eher
in Richtung Megalinien geht, obwohl das enorme Wachstum bei den Billigfliegern
anzutreffen ist. Hier ist Airbus besser aufgestellt.
3.5. Effizienz
In Zeiten des starken Preiswettbewerbs und der zunehmenden Mobilität der
Weltbevölkerung ist die Effizienz der Flugzeuge von entscheidender Bedeutung für die
Airlines. Sowohl der A380, als auch die 787 können hier großen Nutzen generieren. Der
A380 ist das erste Flugzeug, welches drei Liter Kerosin pro 100 km und Person
verbraucht. Hier spielen die effiziente Energiegewinnung während des Fluges und die
veränderte Materialzusammensetzung beim Bau eine wesentliche Rolle. Zudem ist der
Preis im Verhältnis zu der alten 747 günstiger.
Die 787 besticht ebenso durch Effizienz. So können nunmehr extreme Langstrecken von
bis zu 16.000 km mit diesem Flugzeug zurückgelegt werden. Hintergrund ist hier
ebenso die Verwendung von neuen Verbundstoffen, die das Flugzeug erheblich leichter
machen.
Im Überblick des Flugzeugportfolios scheint Airbus die effizienteren Maschinen zu
besitzen. Boeing hat jahrelang keine Neuerungen diesbezüglich, aufgrund der starken
Ausrichtung auf den Militärbau, vorangebracht. Aber auch Airbus ist in Zukunft
angehalten seine Flotte stetig zu modernisieren und den gewünschten Anforderungen
gerecht zu werden.
Im Rahmen der steigenden Rohölpreise ist zudem zu prüfen, ob nicht alternative
Treibstoffe in Maschinen Verwendung finden könnten, zumal die Reserven endlich und
nach Schätzungen in 40 Jahren aufgebraucht sind. Wie der Geldbeutel der Autofahrer,
so wird auch die Bilanz der Airlines durch die Teuerung der Treibstoffe strapaziert.
4. Fazit
Im Rahmen dieser Arbeit wurden die unterschiedlichen Strategien der
Flugzeughersteller Airbus und Boeing dargestellt und erörtert. Anschließend erfolgte
eine Bewertung anhand ausgewählter Einflussfaktoren, die die Vorteilhaftigkeit der
jeweiligen Strategien darstellen sollte.
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Es ist ersichtlich geworden, dass die Ausrichtung der Konzerne sehr kontrovers sind
und von Boeing aufgrund mangelnder Alternativen erfolgen musste.
Nach der Analyse der Strategien anhand der gewählten Bewertungskriterien kann keine
Strategie als gegenwärtig überlegen gegenüber der anderen klassifiziert werden. Jede
der beiden Ausrichtungen hat in ihrem Segment gute Vorteile und bietet großes
Potential. Allerdings decken beide Ausrichtungen keinen Markt komplett ab, was
letztendlich dem Konkurrenten zuspielt.
Spannend bleibt die Frage, ob Airbus den Erfolg von Boeing der letzten 30 Jahre mit
dem A380 kopieren kann und ob Boeing es schafft, die strategische Neuausrichtung mit
der 787, trotz der Konkurrenz des A350, umzusetzen. Im Rahmen der eingegangenen
Bestellungen für die 787 scheinen erste Ansätze sehr viel versprechend. Gelingt Boeing
die klare Positionierung in diesem Segment nicht, so ist anzunehmen, dass Airbus
weiter erhebliche Marktanteile zu Lasten von Boeing generieren kann. Boeing ist in
zweierlei Hinsicht ein starkes Risiko eingegangen. Zum einen ist die Aufgabe des
Erfolgsmodells 747 (und des kleinsten Fliegers 717) ein Kapitulationserklärung an
Airbus, was dessen Ambitionen stärkt, zum anderen ist die Konzentration auf das
Langstreckenflugzeug 787 schneller, als die Entwicklung eines neuen „Superjumbos“,
seitens des Konkurrenten, zu kopieren. Ansätze in dieser Richtung sind von Airbus mit
dem A350 bereits unternommen worden.
Verlässt man die Blickrichtung auf die neuen Strategien und wendet sich dem
Gesamtkonzept der jeweiligen Konzerne zu, so ist generell anzumerken, dass Airbus im
Hinblick auf die angebotenen Produkte besser in punkto Effizienz und Modernität
aufgestellt zu sein scheint. Boeing hingegen setzt zwangsläufig vieles auf eine Karte
und riskiert damit sehr viel.
Kann Airbus mit dem A380, der erhebliche Entwicklungskosten von 10 Mrd. Euro
benötigte, in die Gewinnzone fahren bzw. den Break Even erreichen und wird die
Erneuerung von älteren Modellen, auch über die Mittelgenerierung aus dem Projekt
A380, konsequent fortgesetzt, so stellen sich die Zukunftsaussichten sehr positiv dar.
Tendenziell wird die Zukunft zeigen, welcher der beiden Konzerne das richtige Konzept
dargeboten hat. Jedoch scheint aus jetziger Sicht die Aufstellung von Airbus
stichhaltiger, bezogen auf die konsequente Modellpolitik bei der Durchdringung aller
Flugzeugsegmente, zu sein.
Abschließend bleibt festzuhalten, dass beide Strategien ihre Berechtigung haben und
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Langstreckenflüge werden uns bald vorkommen wie ein Katzensprung.
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